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Forord

Regeringen har gett Konjunkturinstitutet i uppdrag att analysera drivmedelspriser, se
Konjunkturinstitutets regleringsbrev fér 2024, dnr Fi/2023/03284 (delvis). Enligt
uppdraget ska Konjunkturinstitutet bland annat analysera drivmedelsprisernas effekt
tillvixt, sysselsittning och niringsliv.

Denna rapport utgér en del av detta uppdrag och analyseras sambandet mellan {6¢-
dndrade drivmedelspriser, produktion och sysselsittning i niringslivet samt utvalda
branscher.

Rapporten har skrivits av Josefin Kilman, Michael Lemdal och Gustaf Norrefeldt.

Konjunkturinstitutet tackar Pir Osterholm (Professor, Orebro universitet) for virde-
fulla kommentarer pa en tidigare version av denna studie.

Stockholm den 4 juni 2024

Albin Kainelainen
Generaldirektor
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1 Sammanfattning

Efter pandemin och Rysslands fullskaliga invasion av Ukraina 6kade bide bensin- och
dieselpriset kraftigt under kort tid for att senare falla tillbaka nagot. Prisférindringarna
under borjan av 2020-talet star 1 kontrast till 2000-talet och 2010-talet dd drivmedels-
priserna i Sverige 6kade i en relativt stabil takt.

Realekonomin kan paverkas av férindrade drivmedelspriser bade genom utbuds- och
efterfragekanaler. Utbudseffekten verkar genom att drivmedel 4r en insatsvara i na-
ringslivets produktion, vilket innebir att ett hégre pris medfér hogre produktionskost-
nader for foretagen. Efterfrageeffekten verkar frimst genom att brinsleutgifterna pa-
verkar hushallens utrymme {6t Gvrig konsumtion. I denna analys studeras sambandet
mellan férindrade drivmedelspriser, produktion och sysselsittning i niringslivet samt
négra utvalda branscher.

Sammantaget finner denna rapport inte nagon tydlig effekt av férindrade drivmedels-
priser pa den ekonomiska utvecklingen pa kort sikt £f6r perioden 2000-2019. Detta
giller dven nir perioden efter pandemin, dd drivmedelspriserna 6kade kraftigt, inklud-
eras 1 analysen. Varken dieselpriser eller bensinpriser paverkar sysselsittningen i na-
ringslivet f6r tidsperioden 2000-20191, medan féridlingsvirdet stiger svagt efter en
positiv dieselprischock. Den positiva effekten pa foérddlingsvirdet dr dock liten sa be-
tydelsen av detta resultat ska inte Gverdrivas. Resultaten pekar inte heller pd ndgra tyd-
liga effekter pa vare sig foradlingsvirde eller sysselsittning i de mest brinsleintensiva
branscherna.

En sannolik férklaring till resultaten dr att niringslivet som helhet anvinder relativt lite
drivmedel i sin produktion. Vigtransport har kostnader £6r drivmedel pé 6ver 20 pro-
cent av branschens genererade foridlingsvirde, medan 6vriga branschers kostnader ar
under 10 procent. Fér hushillen har konsumtionen av drivmedel som andel av dispo-
nibel inkomst trendmadssigt minskat sedan 2000. Trots att drivmedelspriserna har stigit
sedan 2000 har kostnaden for att kéra en kilometer med en genomsnittlig bil varit re-
lativt konstant, som andel av disponibel inkomst.

Effekter av férindrade drivmedelspriser pa foradlingsvirde och sysselsittning analyse-
ras med hjilp av en VAR-modell. En VAR-modell ir en férenklad beskrivning av eko-
nomin ddr ett fital variabler anvinds fOr att beskriva den ekonomiska utvecklingen.
Denna studie ger dirfor inget uttémmande svar pa hur férindrade drivmedelspriser
paverkar ekonomin.

Det finns manga tidigare studier om oljeprisets effekt pa bade tillvixt och arbetsmark-
nad, men firre studier som fokuserar pa drivmedelsprisers effekt. Priset pa bensin och
diesel beror dock till stor del pa priset pa olja. Generellt identifieras en kortsiktig nega-
tiv effekt pd tillvixt och arbetsmarknad i form av hogre arbetsloshet till £61jd av hogre
oljepriser (se till exempel Blanchard och Gali, 2007; Aastveit, 2014; Kocaaslan, 2019).
Eftekten beror dock pa om landet importerar eller exporterar olja, tidsperiod som

1 Tidsperioden &r vald eftersom &ren efter 2019 pdverkas av covid-19-pandemin. Under pandemin inférdes
bland annat utdkat stod for korttidspermittering vilket sannolikt stéttade upp utvecklingen for sysselsattningen
under delar av perioden. Detta syns nér perioden 2000-2023 studeras d& en positiv bensinprischock pverkar
sysselsattningen positivt.



studeras samt om chocken ir efterfrige- eller utbudsdriven (se till exempel Bjornland
och Zhulanova, 2019).

Analysen 1 denna rapport har avgrinsats till de kortfristiga effekterna pa ekonomin. Pa
lingre sikt kan foretag stilla om sin produktion till £6ljd av férindrade drivmedelspri-
ser. En tidigare analys av Konjunkturinstitutet (2022) indikerar att den langsiktiga
BNP-effekten av relativt stora prisférindringar i bensin- och dieselpriset 4r nira noll.2

2 Litteraturoversikt

Det finns manga studier om oljeprisets effekt pa bade tillvixt och arbetsmarknad, men
firre studier som fokuserar pa effekter av férdndrade drivmedelspriser. Priset pd ben-
sin och diesel beror till stor del av priset pa olja och dirfor dr studier som undersoker
hur oljan péaverkar ekonomin relevanta for att forstd drivmedelsprisets paverkan. Olja
har dock ett bredare anvindningsomrade dn enbart drivmedel eftersom det anvinds
bide som insatsvara till (fossila) drivmedel och som insatsvara i andra produktionspro-
cesser. Effekten av férindrade drivmedelspriser pa ekonomin bér dirmed vara mindre
och mer segmenterad édn effekten av ett férdndrat oljepris. Majoriteten av tidigare stu-
dier dr empiriska med ett fatal bidrag med fokus pa teoretiska modeller.3

Flera tidiga bidrag till litteraturen visar att ett hogre oljepris paverkar ekonomin nega-
tivt. Hamilton (1983) visar att majoriteten av alla recessioner i USA efter andra virlds-
kriget foregatts av ett 6kat oljepris. Keane och Prasad (1995) visar att oljeprisdkningar
minskat reallénerna i hela ekonomin i USA. Nedgangen varierar dock mellan olika
branscher och férmdgor hos arbetskraften. Pa lingre sikt dr ett hégre oljepris dock as-
socierat med hogre sysselsittning, vilket kan forklaras av att foretag i sin produktion
substituerar frin energi till arbetskraft.

Hur oljeprisférindringar paverkar makroekonomin beror bland annat pa om ett land
importerar eller exporterar olja samt om prischocken dr efterfrige- eller utbudsdriven.
Ett land som importerar olja, till exempel Sverige, paverkas generellt negativt av hdgre
oljepriser genom ligre tillvixt, 6kad arbetsloshet och hogre inflation. Effekten 4r mot-
satt for linder som 4r nettoexportorer av olja, som till exempel Norge och i viss man
dven USA (Blanchard och Gali, 2007; Bjernland och Zhulanova, 2019). Aastveit
(2014) visar att en efterfragedriven oljeprischock paverkar makroekonomin i storre ut-
strdckning dn en utbudsdriven prischock, eftersom en efterfragedriven oljeprischock
bide 6kar inflationen och paverkar BNP negativt.

Flera studier visar att oljans genomslag pé andra variabler minskat sedan 1970-talet
och pekar pa fyra huvudfaktorer: (1) oljeprischockerna pa 1970-talet sammanféll med
andra negativa chocker vilket inte 4r fallet fran 1990 och framat, (2) olja utgjorde en
storre del av ekonomin under 1970-talet jimfoért med senare ér, (3) mer flexibla reallo-
ner gor det lttare att bade stabilisera inflation och BNP-gap, samt (4) effekten av en
oljeprischock pa férvintad inflation har minskat 6ver tid bland annat for att

2 Modellresultaten visar att nar bensin- och dieselpriset 6kar med 70 respektive 30 procent pa lang sikt, mins-
kar BNP med 0,1 procent i nivd jamfért med en situation utan prisékning.

3 Se bland annat Chan och Dong (2022) som estimerar en DSGE-modell och visar att en 6kad volatilitet i olje-
priset leder till hégre arbetsléshet.



penningpolitiken dr mer trovirdig (Blanchard och Gali 2007; Clatk och Terry 2010;
Chen 2009).

Ett fatal studier fokuserar pa andra linder dn USA. Najimi och Shorkar (2019) visar att
det finns ett positivt samband mellan oljepriset och arbetslsheten i Sverige f6r tidspe-
rioden 1938-2017, men behandlar inte magnituden av sambandet eller potentiella
mekanismer. Palaios och Papapetrou (2022) visar att férindringar pa energimarknaden
paverkar den grekiska arbetsmarknaden mer vid hog- och ligkonjunktur jamfort med
normala tider. Gil-Alana och Brian Henry (2003) visar att oljepris, rdnteniva och ar-
betsloshet hat samvarierat i Storbritannien.

Oljeprisférindringar har dven pavisats ha asymmetriska effekter. Kocaaslan (2019) an-
vinder en VAR-modell £6r tidsperioden 1974—2018 och visar att osikerhet kring olje-
priset dr kopplat till hogre arbetsléshet i USA, men att effekten 4r stérre om pris-
chocken ir positiv jimfért med en negativ prischock. Andra studier visar att arbetslos-
heten inte paverkas alls av ett ligre oljepris i USA (Kocaarslan m.fl., 2020). Oljepris-
forindringar paverkar dven arbetsmarknaden mer i privat sektor jimfort med offentlig
sektor (Koirala och Ma, 2020).

3 Avgransning

Analysen i rapporten har avgrinsats till de kortfristiga konsekvenserna pa tillvixten i
néringslivet av férdndrade drivmedelspriser. Ett permanent hdgre drivmedelspris kan
leda till bade kortsiktiga och lingsiktiga anpassningar fran hushdll och foretag. Pd kort
sikt dr det ddremot svart att radikalt férindra de underliggande férutsittningarna for
till exempel produktionen. Om dieselpriset 6kar kraftigt men bensinpriset dr oférind-
rat sa innebir inte det att féretagen omedelbart kan g 6ver till att anvinda bensin i
stillet f6r diesel som insatsvara i produktionen. I stillet 4r det mer sannolikt att de an-
passar sitt pris ut mot kund, férindrar produktionskvantiteten eller acceptera en ligre
vinstmarginal. P4 lingre sikt har de diremot méjligheter att investera i en férdndrad
produktionsprocess vilket Sppnar upp fr stérre férindringar av den faktiska produkt-
ionsprocessen. Analysen i rapporten fingar inte upp den hir mer lingsiktiga anpass-
ningen utan fokus ligger pa vad som hinder under den tvdarsperiod som omedelbart
f6ljer pa en drivmedelsprischock. Vad det giller de mer langsiktiga effekterna indikerar
resultat fran tidigare analys pa Konjunkturinstitutet (2022) att den langsiktiga BNP-ef-
fekten av relativt stora prisférindringar i bensin- och dieselpriset dr nira noll.+

Den primdra tidsperiod som analyseras i rapporten stricker sig fran 2000 till och med
det fjiarde kvartalet 2019. Att inte senare data anvinds beror framf6r allt pa att coro-
napandemin sannolikt haft stora effekter pa de variabler som ér av intresse for ana-
lysen under borjan av 2020-talet. Utékat stéd £6r korttidspermittering medférde att
foretag kunde behalla anstillda i hégre grad 4n man annars gjort, vilket paverkar
sysselsittningen. Samtidigt som de restriktioner som inférdes forindrade fundamen-
talt méjligheterna £6r olika typer av konsumtion och hemarbete minskade behovet av
transport kraftigt.

4 Modellresultaten visar att nar bensin- och dieselpriset 6kar med 70 respektive 30 procent pa 18ng sikt, mins-
kar BNP med 0,1 procent jamfért med en situation utan prisékning.
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I rapporten gors inga distinktioner mellan effekten av priset pa olika typer av drivme-
del (fossila, bio eller blandningar). Den prisdata som anvinds utgar fran priset vid
pump och dir finns lingre tidsserier endast for bensin- och dieselpriset. Eftersom an-
vindningen av bensin och diesel skiljer sig at i niringslivet sa underscks effekterna av
forindrat bensin- och dieselpris separat. Att dven bryta ut priset f6r biodrivmedel
skulle vara svirt. Det saknas lingre tidsserier f6r biodrivmedelspriset vilket dr en for-
utsittning f6r den analysmetod som har valts. Samtidigt 4r det intressanta f6r det eko-
nomiska beslutet vad den faktiska kostnaden blir f6r f6retaget och det bedéms fingas
genom den inblandning som sker i de fossila drivmedlen. Konjunkturinstitutet har
dven i tidigare analys konstaterat att ravarupriserna for bio- respektive fossildrivmedel
samvarierar i en sa pass stor grad att det inte gr att sirskilja en specifik paverkan pad
drivmedelspriset fran respektive rivara (Konjunkturinstitutet 2023).

4 Bakgrund

Fran 2000 har drivmedelspriserna i Sverige 6kat stadigt men i relativt stabil takt (se di-
agram 1). Det férindrades under bétjan av 2020-talet da drivmedelspriset steg kraftigt.
Utvecklingen har ocksa varit mer volatil under 2020-talet 4n tidigare. Fran bérjan av
2021 till oktober 2022 steg dieselpriset med 84 procent medan bensinpriset steg med
62 procent till juni 2022. Priset har dérefter sjunkit och i slutet av 2023 hade dieselpri-
set stigit med 51 procent och bensinpriset med 27 procent jimfért med borjan av
20215. Fran 2000 till och med december 2023 har bensinpriset 6kat med 108 procent
medan dieselpriset har 6kat med 168 procent. Motsvarande kning f6r KPI f6r
samma tidsperiod dr 60 procent (se diagram 1).

51 samband med &rsskiftet 2023 till 2024 sénktes inblandningskraven i det svenska reduktionspliktssystemet

vilket medforde en kraftig prisnedgdng p& framfor allt diesel. I slutet av mars 2024 har priserna kommit ner s
att dieselpriset stigit med 15 procent frén bérjan p8 2021 och bensinpriset med 29 procent.
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Diagram 1 Prisutveckling for drivmedel och utveckling for KPI
Index 2000m1 = 100
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—Bensin —Diesel —KPI

Anm. Sista utfall & for mars manad 2024.

Kéllor: Drivkraft Sverige, SCB och Konjunkturinstitutet.

4.1 Effekter i naringslivet

En enkel 6verblick av utvecklingen f6r drivmedelspriserna och realekonomin fran det
forsta kvartalet 2000 och framdt visar inte pa nigot tydligt negativt samband mellan
Skningar f6r drivmedelspriserna och utvecklingen f6r den svenska ekonomin (se dia-
gram 2). Om nagot forefaller variablerna snarare vara positivt korrelerade vilket skulle
kunna férklaras av att hdga drivmedelspriser har ett nidra samband till en stark efterfra-
gan i ckonomin som helhet. Den starka efterfrigan driver pa utvecklingen f6r f6rid-
lingsvirdet och sysselsittningen. Samtidigt gir det ocksd att argumentera for att det
tinns en underliggande positiv trend i alla serierna. Fran 2021 sker en kraftig uppging i
drivmedelspriserna och de har 6kat klart mer 4n bade féridlingsvirdet och sysselsitt-
ning. Uppgangen sammanfaller med att f6rddlingsvirdet snabbt aterhdmtar sig efter
pandemins initiala utbrott. Aterhimtningen for sysselsittningen var mer utdragen in
tor foradlingsvirdet.



Diagram 2 Foradlingsvadrde, sysselsdttning och drivmedelspriser
Index 2000gq1 = 100

350 200
300 180
250 160
200 140
150 120
100 100
50 1 80

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020 2022

—Bensinpris —Dieselpris —Foradlingsvarde (héger) —Sysselsattning (héger)

Anm. Foradlingsvarde méts for naringslivet i fasta priser och sysselsattning for alla individer 15-74 &r. Sista
observation ar fjarde kvartalet 2023.

Kéllor: Drivkraft Sverige, SCB och Konjunkturinstitutet.

De relativt stora 6kningarna och den stora variationen f6r drivmedelspriset under de
senaste aren aktualiserar fragan kring drivmedelsprisernas inverkan pa realekonomin.
Forutsittningarna och drivmedelsanvindningen skiljer sig dock markant 4t mellan
olika branscher i det svenska niringslivet. Effekterna av de senaste drens prisutveckl-
ing skulle ddrfér kunna vara asymmetriska och paverka olika delar av ndringslivet olika
mycket.

RELATIVT DRIVMEDELSINTENSIVA BRANSCHER

Vissa branscher anvinder mer drivmedel 4n andra 1 sin produktion och ér dirfér mer
direkt utsatta f6r forindrade drivmedelspriser. De branscher som identifieras som re-
lativt drivmedelsintensiva (i jimférelse med niringslivet som helhet) kommer fortsatt-
ningsvis bendmnas drivmedelsintensiva branscher. Diagram 3 visar anvindning av diesel
och bensin 2021¢ matt som andel av genererat féridlingsvirde for niringslivets olika
branscher. Eftersom transportbranschen anvinder mycket drivimedel visas den bade
som helhet och uppdelad i underbranscher f6r att pavisa vilka skillnader som finns
inom branschen (se bilaga A f6r branschkoder £6r respektive bransch som inkluderas i
analysen). Majoriteten av ndringslivets f6rbrukning av drivmedel dr i form av diesel.
Bensin anvinds 1 hégre utstrickning inom jord- och skogsbruk samt i passagerartrafi-
ken dir andelen av foridlingsvardet dr ungefir 1,3 procent respektive 0,4 procent.
Men f6r niringslivet som helhet sd utgdr inte bensin en av de storre insatsvarorna.

De branscher som anvinder mest diesel, som andel av genererat férddlingsvirde, ar
transport (7,5 procent), jordbruk och fiske (3,3 procent), samt vatten, sanitet och av-
fall (2,5 procent). Inom transportbranschen ér det vigtransporter av gods som anvin-
der den storsta andelen diesel i sin produktion, ungefir 22 procent. For

6 Data som ligger till grund fér berékningarna publiceras med lang efterslapning. Det &r det senast publicerade
dret som anvénts.
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passagerartrafik utgdr diesel 7,6 procent av produktionen medan samma siffra for sjo-
transport och jarnvigstransport dr 5,2 respektive 3,2 procent.

Diagram 3 Anvandning av drivmedel inom branscher 2021
Andel av totalt féradlingsvarde inom respektive bransch (%)

25

20

15

10

B Diesel EBensin

Anm. Figuren visar anvandning av drivmedlen diesel och bensin matt som andel av total produktion for olika
branscher.

Kélla: SCB.

Minga féretag ombesoérjer inte transporter inom foretaget, utan képer en godstrans-
porttjinst av ett externt frake- eller logistikféretag. For att £ en fullstindig bild 4r det
dirfor nédvindigt att dven inkludera kép av godstransporttjdnster for att identifiera
sarbara branscher vid pristérandringar pa drivimedel. Diagram 4 visar andelen gods-
transporttjinster av genererat foridlingsvirde som respektive bransch kopte in fran en
extern leverantdr 2021. Tvd branscher som sticker ut 4r transport och skogsbruk (in-
kop av transporttjinster uppgir till ca 15 procent av féradlingsvirdet som respektive
bransch generar. Transportsektorn gir som tidigare att disaggregera och visas i roda
staplar i diagram 4. Ovrig transport som inkluderar post, frakt- och logistiktjinster ko-
per in storst andel godstransporttjinster (40 procent av branschens férddlingsvirde).
Ink&p av godstransporttjinster uppgick till ungefir 2 procent av genererat f6riadlings-
virde 1 virme, vatten samt bygg. Anledningen till att branschen &vrig transport anvin-
der en sd pass stor del inkdpta transporttjdnster i sin produktion beror sannolikt pa att
féretagen anvinder sig av undetleverantdrer f6r att ombesérja frakt av paket.
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Diagram 4 Anvdandning av godstransporttjénster inom branscher 2021
Andel av totalt foradlingsvarde inom respektive bransch (%)

45
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B Transporttjanster B Transporttjanster, transportbranschen

Kalla: SCB.

Tabell 1 visar féradlingsvirde och antal sysselsatta i de branscher dér drivmedel identi-
fierats som en relativt stor insatsvara. I tabellen relateras dven matten till storleken pé
ekonomin som helhet. Sammanlagt genererades i genomsnitt 5,1 procent av det
svenska foridlingsvirdet i de drivmedelsintensiva branscherna dr 2023. De anstillda i
branscherna utgjorde 6,3 procent av de sysselsatta i Sverige samma 4.

Tabell 1 Foradlingsvarde och sysselsatta 2023
Miljoner kronor och antal sysselsatta i tusental

Foradlingsvarde Sysselsatta, NR
Andel av Andel av
Mnkr total Tusental total
A01, A0O3  Jordbruk och fiske 51219 1,0 57 1,1
A02 Skogsbruk 35697 0,7 37 0,7
E Vatten, sanitet och avfall 38 567 0,7 35 0,7
H Transport 179 703 3,4 238 4,5
Jarnvégstransport, passagerartrafik, 104 601 2,0 141 2,7

H49 vdgtransport gods
H52-H53  Ovrig transport 64 791 1,2 83 1,6

Kallor: SCB och Konjunkturinstitutet.

Diagram 2 visade inte pa nagot tydligt 6vergripande negativt samband mellan utveckl-
ingen for brinslepriserna och den 6vergripande utvecklingen for tillvixt eller syssel-
sdttning. Det kan dock finnas ett tydligare samband 1 de drivmedelsintensiva
branscherna.
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Transporttjanster

Transportbranscherna dr den klart storsta av de branscher som identifierats som po-
tentiellt extra utsatta for férindrade drivmedelspriser. Ar 2023 genererades ungefir
3,5 procent av det totala féridlingsvirdet i ekonomin av branschen och 4,5 procent av
de sysselsatta i Sverige arbetade inom transportbranscherna. Branschen bestar av ett
antal olika underbranscher primirt uppdelat i land-, vatten- och lufttransport samt 6v-
riga transporttjanster.

Utover att vara den stérsta av de identifierade branscherna ér det ocksa den bransch
dir drivmedel dr den klart viktigaste insatsvaran. Bensin- och dieselberoendet varierar
mellan de olika delarna av transportbranschen. Inom transporttjinster dr det framfor
allt landtransport och dvriga transporttjanster dir bensin och diesel ér viktiga insatsva-
rot.

Antalet sysselsatta har varit valdigt stabilt sedan 2000 och fram till idag. Férddlingsvir-
det utvecklades svagt under borjan av 2000-talet. Det sker en tydlig nedgéing vid finan-
skrisen, vilket sammanfaller med en nedgiang f6r drivmedelspriserna, men dérefter
aterhdmtar sig téridlingsvirdet till tidigare trend (se diagram 5). Under 2010-talet ver-
kar inte utvecklingen i branschen ha en stark koppling till utvecklingen f6r drivmedels-
priserna. Nir det sker en tydlig nedging for drivmedelspriserna runt arsskiftet
2015/2016 sker ingen mirkbar forindring i vare sig foradlingsvirde eller antal syssel-
satta. Inte heller nir priserna aterigen stiger under slutet av 2017 och bérjan av 2018
verkar forddlingsvirdet eller antal sysselsatta reagera negativt.

Diagram 5 Foradlingsvdrde och sysselsdttning for transporttjanster samt
drivmedelspriser
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—Dieselpris —Bensinpris —Fodradlingsvarde (hdger) —Sysselsatta (héger)
Anm. SNI H49-53. Sista observation ar fjarde kvartalet 2023.

Kallor: Drivkraft Sverige, SCB och Konjunkturinstitutet.

Pandemin hade stora negativa effekter pa branschens féradlingsvirde och den har
annu inte aterhamtat sig till fullo (se diagram 5). Sysselsittningen paverkades inte i
samma utstrickning, vilket tyder pd att de offentliga stodatgirderna for att bibehilla
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sysselsittningen i ekonomin fungerade. Aven drivmedelspriserna paverkades negativt
av pandemins utbrott.

Taxibranschen ir ett tydligt exempel pa en vigtransportbransch dir bensin och diesel
kan antas viga relativt tungt i insatstdrbrukningen. Utvecklingen f6r branschen har
under 2010-talet varit svagare dn for transportbranschen som helhet, men det finns
inget tydligare samband mellan férindringar i drivmedelspriserna och utvecklingen f6r
vare sig foradlingsvirdet eller antal sysselsatta i den hir underbranschen heller (se dia-
gram 06). Den stora skillnaden mot transportbranschen som helhet dr att pandemin
slog dnnu hardare mot foradlingsvirdet och sysselsatta i taxibranschen. Branschen har
dock lyckats dterhdmta stora delar av nedgangen fran pandemin.

Diagram 6 Foradlingsvdrde och sysselsdttning for taxitjanster samt
drivmedelspriser 2000 och framat
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Anm. SNI H49.32. Sista observation ar fjdrde kvartalet 2023.

Kéllor: Drivkraft Sverige, SCB och Konjunkturinstitutet.

Jordbruk, skogsbruk och fiske

Pa en ling tidshorisont domineras utvecklingen inom jordbruk, skogsbruk och fiske
av att branscherna har minskat som andel av den totala svenska ekonomin, men ut-
vecklingen har sedan mitten av 2000-talet stabiliserats (se diagram 7). Antalet syssel-
satta 1 branscherna minskade kraftigt under borjan av 2000-talet samtidigt som forid-
lingsvirdet 6kade.

En komplicerande faktor nir det kommer till att jimfSra utvecklingen £6r téradlings-
virdet och antal sysselsatta inom dessa branscher med utvecklingen f6r drivmedelspri-
serna dr att det under tidsperioden har férekommit ett antal olika subventioner och
andra stédatgirder f6r branscherna. Till exempel finns det (och har funnits historiskt)
moéjlighet att fa aterbetalning av delar av beskattningen f6r diesel f6r dessa branscher
(Skatteverket, 2024). Inom ramen f6r den hir analysen har ingen uttémmande utred-
ning av exakt hur stodatgirderna har sett ut 6ver tid genomférts. Det innebir att det
inte dr ndgot som kontrolleras for i de ekonometriska skattningarna av effekterna.
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Diagram 7 Foradlingsvarde och sysselsdttning for jordbruk, skogsbruk och fiske
samt drivmedelspriser
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Anm. SNI A1-3. Sista observation ar fjdrde kvartalet 2023.

Kéllor: Drivkraft Sverige, SCB och Konjunkturinstitutet.

Under 2010-talet har utvecklingen f6r féradlingsvirde och antal sysselsatta gatt mer
hand i hand med varandra dn under den tidigare perioden. Fér bada variablerna har
utvecklingen varit relativt svag och i slutet av 2023 var bade férddlingsvirdet och anta-
let sysselsatta pa en liknande niva som i bérjan av 2010-talet (se diagram 7). Till skill-
nad mot transportbranscherna sammanfaller uppgangen fér drivmedelspriserna kring
2017 med en nedgang for forddlingsvirdet i branscherna och under den efterféljande
perioden av historiskt sett lite hégre drivmedelspriser ligger foradlingsvirdet kvar pd
ungefir samma nivd. Samtidigt har varken féradlingsvirdet eller antalet sysselsatta rea-
gerat mérkbart pa de stora uppgingarna for drivmedelspriserna under 2020-talet. Det
kan dock till viss del bero pa att regeringen inférde tillfilliga stodatgirder med anled-
ning av de héga insatsvarupriserna under 2022 (Regeringen, 2023, sid 29-30).

Vatten, sanitet och avfall

Vatten, sanitet och avfall ar den klart minsta av de branscher som identifierats som
potentiellt sirskilt kinsliga for forindrade drivmedelspriser. Ar 2023 uppgick dess an-
del av béide det totala féridlingsvirdet och sysselsdttningen i Sverige till 0,7 procent.
Utvecklingen i branschen avviker aven tydligt frin den utveckling vi sett i de andra
drivmedelsintensiva branscherna. Antalet sysselsatta har fran bérjan av 2000-talet ut-
vecklats stadigt positivt och var i slutet av 2023 avsevirt hogre dn vid inledningen av
2000-talet (se diagram 8). Samtidigt 4r det virt att ha i atanke att de branscherna totalt
star for en relativt liten andel av sysselsittningen i ekonomin (se tabell 1).

Branschen skiljer sig till viss del mot de vriga relativt drivmedelsintensiva
branscherna som identifierats. En stor del av produktionen 4r samhillsnyttig verksam-
het som inte sker pd traditionellt marknadsmissiga villkor. Till exempel vattenforsorj-
ning, avfallshantering och atervinning ar sddan verksamhet dér samhallet i stort star
tor en stor del av efterfrdgan och till mindre del enskilda individer och féretag. En stor
del av produktionen sker ocksa genom drift, underhall och investeringar i stora
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anliggningar och system (till exempel rorsystem for transport av vatten/avlopp och
avfallsanliggningar). Dessa anldggningar kan leda till att det finns inslag av monopol-
strukturer i produktionen.

Diagram 8 Foradlingsvdrde och sysselsdttning for vatten, sanitet och avfall samt
drivmedelspriser
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Anm. SNI E36-39. Sista observation ar fjarde kvartalet 2023.

Kéllor: Drivkraft Sverige, SCB och Konjunkturinstitutet.

Utvecklingen f6r foridlingsvirdet har varit klart mer volatilt sedan 2010 {61 vatten, sa-
nitet och avfallsbranscherna 4n i tidigare drivmedelsintensiva branscher som analyse-
rats (se diagram 8). Vattenforsorjning stir £for en relativt liten andel av det totala f6rdd-
lingsvirdet f6r branscherna s 4ven om variationen varit stor £or branschen dr det
framfor allt utvecklingen f6r avloppsrening, avfallshantering och sanering som driver
variationen i den aggregerade serien. En stor del av variationen efter finanskrisen ar
inte isolerad till enskilda kvartal utan 4terfinns under alla kvartal under ett specifikt ér.
Till exempel utvecklas foéradlingsvirdet starkt positivt under alla fyra kvartal f6r 2009,
jamfort med foregdende ar, fOr att direfter tydligt falla tillbaka under hela 2010.
Samma ménster dterkommer 2015 och 2016 dir nivan pa féridlingsvirdet for alla
kvartal befinner sig tydligt 6ver de nirmast féregdende dren fOr att dérefter tydligt falla
tillbaka under alla fyra kvartal 2017. Bada perioderna sammanfaller ndgorlunda med
nedgingar f6r drivmedelspriserna och den senare nedgangen av féradlingsvirdet ar
ocksa nirliggande 1 tid till nédr drivmedelspriserna dterhdmtar sig. Det skulle kunna
tyda pa en viss koppling mellan utveckling f6r drivmedelspriserna och féradlingsvir-
det inom branscherna.
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4.2 Foretagens drivmedelskostnader enligt en input-
output-modell

I avsnittet ovan konstateras att den direkta anvindningen av drivmedel i niringslivet
som helhet utgér en relativt liten del av de totala kostnaderna. I Konjunkturinstitutet
(2024) anvinds en input-output-modell f6r att berdkna hur mycket f6rbrukningskost-
naderna i olika branscher 6kar till f6ljd av 6kade drivmedelspriser. I en sidan modell
fangas dven effekten av att olika branscher anvinder varandras produkter som in-
satsvaror i produktionen. Det innebir att den indirekta effekten av att andra f6rbruk-
ningsvaror kan bli dyrare pa grund av hogre drivmedelspriser inkluderas. Diremot tar
den inte hinsyn till ndgra beteendeeffekter eller minskad efterfrigan frin hushallen.
Enligt modellen 4r effekterna av en pris6kning generellt sett sma. Den bransch dir
forbrukningskostnaderna skulle 6ka som mest dr vigtransport av gods dér en Skning
av drivmedelspriserna (exklusive skatt) med 35 procent skulle 6ka férbrukningskostna-
derna med 4,4 procent. Kollektivtrafik, buss och taxi samt fiskeribranscher tillh6r
négra av de branscher dir effekten skulle bli som st6rst enligt denna analys.

4.3 Hushall

Aven om hushallen inte ir i stort fokus i den hir rapporten sa ir det svart att forsta ef-
fekten for niringslivet utan att dven beakta hushallen.” Pa kort sikt tenderar hushallens
konsumtion av drivmedel att vara relativt oelastisk. En kraftig prisuppgang skulle da
kunna leda till att hushéllens utrymme f6r 6vrig konsumtion minskar vilket paverkar
féretagen genom en minskad efterfrdgan (se avsnittet “hur kan hégre drivmedelspriser
péaverka ekonominr”). Férindrade konsumtionsménster dr en kanal genom vilken for-
indringar 1 drivmedelspriserna kan péaverka dven foretag som inte dr direkt exponerade
mot drivmedelspriserna i sin produktion. Brinslepriserna vid pump har Skat kraftigt
6ver de senaste 20 aren, men det har ocksa hushillens konsumtionsutrymme gjort.
Sett som andel av hushallens disponibla inkomst har utgifterna fér bensin och diesel
minskat sedan 2000 (se diagram 9).

7 Fér en mer genomgripande analys av fordelningseffekterna for hushallen se Konjunkturinstitutet (2023) och
Swardh, Algers och Ek (2023)
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Diagram 9 Hushallens konsumtion av drivmedel
Procent av hushallens konsumtion och disponibel inkomst
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Kéllor: SCB och Konjunkturinstitutet.

Diagram 10 visar att brinslekostnaden f6r att kéra en genomsnittlig bensinbil (r6d
linje) har 6kat mellan 2000 och 2022, dock inte lika mycket som bensinpriset eftersom
fordonsflottan blivit mer energieffektiv. Om diremot brinsleutgifterna for att kbra en
kilometer med en genomsnittlig bensinbil mits som andel av disponibel inkomst sa
har den minskat med nistan en fjirdedel mellan 2000 och 2022 (lila linje). Den relativt
stora dieselpris6kningen de senaste dren medfor att kostnaden for att kora en kilome-
ter med en genomsnittlig dieselbil ddremot har 6kat som andel av disponibel inkomst
mellan 2000 och 2022 (gron linje).s

8 Korstrackan med personbil i Sverige har succesivt 6kat sedan 1999. Samtidigt har befolkningen ocksa 6kat
vilket medfor att korstréckan per capita har minskat n8got.
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Diagram 10 Tvd matt pa utvecklingen av brinsleutgifter for bensin- och
dieselbilar
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Anm. Den bl& och réda linjen visar utvecklingen for brénsleutgifterna méatt som bransleforbrukning for en ge-
nomsnittlig diesel- eller bensinbil i fordonsflottan multiplicerat med diesel- eller bensinpriset (bréanslekostnad).
Den gréna och lila linjen visar utvecklingen for brénsleutgifterna matt som andel av disponibel inkomst for att
kéra en kilometer med en genomsnittlig diesel- eller bensinbil i fordonsflottan. Disponibel inkomst per invénare
ar 8rsgenomsnitt. Fér mer information se Konjunkturinstitutet 2023.

Kéllor: SCB, Trafikverket, Energimyndigheten och Drivkraft Sverige.

5 Hur kan hogre drivmedelspriser paverka
eckonomin?

Drivmedelspriser paverkar ekonomisk aktivitet direkt och indirekt genom bade ut-
buds- och efterfrigekanaler. Efterfrageeffekten férklaras av att hogre drivmedelspriser
ger en positiv priseffekt som allt annat lika minskar aggregerad kopkraft 1 oljeexporte-
rande linder samtidigt som den 6kar i oljeimporterande linder (Hamilton, 2009). An-
vindningen av drivmedel tenderar att pa kort sikt vara relativt oelastisk vilket innebér
att konsumtionsutrymmet minskar om drivmedelspriserna 6kar. Konsumtionsutrym-
met paverkas dven av att varor dir drivmedel anvinds som insatsvara blir dyrare. Sam-
mantaget ger det en negativ effekt pa efterfragan, vilket i sin tur kan paverka bade pro-
duktion och sysselsittning negativt.

Utbudseffekten forklaras av att foretag anvinder drivmedel som insatsvara i sin pro-
duktion (Sill, 2007). Hogre drivmedelspriser innebir en kostnadschock {6t féretag och
vill féretagen bibehdlla samma vinstmarginal blir de tvungna att vilja mellan att an-
tingen minska produktionen eller h6ja priset. I det fall hdgre drivmedelspriser leder till
minskad produktion paverkas dven sysselsittningen negativt. Diagram 3 visar dock att
drivmedel generellt sett utgdr en relativt liten del av féretagens kostnader, méjligen
med undantag f6r vigtransporter, och det finns empiriskt stod for att efterfrageeffek-
ten dr storre dn utbudseffekten. Bland annat har Kilian och Park (2009) visat att olje-
prischocker har storre effekt pa amerikanska konsumentféretags avkastning pa aktie-
marknaden dn pa avkastningen 1 mer energiintensiva foretag.
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6 Modellanalys av drivmedelsprisernas effekt
pa tillvaxt och sysselsattning

Den 6vergripande genomgingen ovan av utvecklingen av drivmedelspriser, f6rad-
lingsvirde och sysselsittning i niringslivet och de drivmedelsintensiva branscherna
tydde inte pa nidgot omedelbart negativt samband. I perioder dd drivmedelspriset har
Okat har inte den ekonomiska utvecklingen i niringslivet eller de brinsleintensiva
branscherna omedelbart reagerat tydligt negativt. For att trdnga lite djupare in i sam-
banden dn en enkel okuldr analys f6rmir att gra anvinds en ekonometrisk analysme-
tod. Modellen tar avstamp i tidigare forskning om oljeprisets utveckling och dess pa-
verkan pa ekonomin. Med modellen 6kar méjligheten att observera dven f6rdréjda ef-
fekter av férindrade drivmedelspriser pa den ekonomiska utvecklingen.

6.1 Metod

I analysen anvinds en strukturell vektor autoregressiv modell (SVAR) med en rekursiv
identifiering (s kallad Cholesky-dekomponering) for att skatta hur férindrade drivme-
delspriser paverkar forddlingsvirde och sysselsittning.” SVAR-modeller dr vanligt f6r-
kommande i tidigare litteratur dir effekten av oljeprischocker studeras (se till exempel
Kilian 2009; Lippi och Nobili 2012; Blanchard och Gali 2007). Nir en cholesky-de-
komponering anvinds dr ordningsféljden pd variablerna i modellen viktig. Ordningen
som antas i den hir analysen ar: féridlingsvirde, sysselsittning och drivmedelspriser.
Som exogena kontrollvariabler inkluderas global efterfrigan och en dummy f6r att
kontrollera f6r det produktivitetsskifte som skedde under finanskrisen (hir efter pro-
duktivitetsdummy). Se bilaga B £6r en mer djupgiende beskrivning av modellen och
identifikationen. En SVAR-modell 4r en frenklad beskrivning av ekonomin dir ett
tatal variabler anvinds for att beskriva den ekonomiska utvecklingen. Denna studie
ger dirfor inget uttdmmande svar pa hur férindrade drivmedelspriser paverkar eko-
nomin.

6.2 Data

Alla variabler i modellen dr pa kvartalsfrekvens och i tillvixttakt (forsta differensen av
logaritmerade serier). Alla variabler férutom drivmedelspriser r sdsongsrensade. Tids-
perioden dr 2000q1-2019g4 om inget annan anges. Kvartalsfrekvens anvinds ef-
tersom analysen forsoker identifiera effekter pa trégrorliga variabler.

DRIVMEDELSPRISER (DIESEL OCH BENSIN)

Drivmedelspriser ér fran Drivkraft Sverige och miter forsiljningspris vid pump f6r
bensin och diesel. Data finns pa méanadsfrekvens fran 2000. For kvartalsfrekvens an-
vinds ett genomsnitt av manadsdata for varje kvartal mellan 2000—2019 (eller 2000—
2023).

9 VAR-modeller &r multivariata modeller dar samtliga variabler som inkluderas i systemet beskrivs som en
funktion av tidigare vérden av sig sjalv och de andra variablerna i systemet.
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PRODUKTION

For produktionsdata anvinds nationalrikenskapernas berdkningar av féradlingsvirde
som publiceras pa kvartalsbasis. Féradlingsvirdet ska finga det mervirde som genere-
ras vid produktion och tar dirfér bade utvecklingen f6r hur mycket som produceras
och utvecklingen for hur mycket insatsvaror/tjanster som produktionen tar i ansprak i
beaktning.

SYSSELSATTA

For niringslivet och olika branscher i branschanalysen anvinds sysselsittningen fran
nationalrikenskaperna.

EXOGENA KONTROLLVARIABLER

Tva exogena kontrollvariabler inkluderas i huvudanalysen: global efterfrigan och en
produktivitetsdummy. Global efterfrigan definieras som KIX-vigd BNP-tillvixt och
inkluderas eftersom Sverige dr en liten och Sppen ekonomi vars ekonomiska utveckl-
ing till stor del beror pd omvirlden. I KIX ingar 32 av Sveriges viktigaste handelspart-
ners.

Produktivitetsdummyn antar virdet 1 f6r perioden 2000-2007 och 0 for resterande
perioder. Den inkluderas for att det finns ett trendbrott 1 produktivitet efter finanskri-
sen (foradlingsvirde/sysselsittning). Trots att alla variabler mits i tillvaxttakter sd kan
det alltsa finnas en dterstdende trend nir férddlingsvirde och sysselsittning sitts i re-
lation till varandra, vilket kontrolleras t6r med hjilp av dummyn.

I kinslighetsanalysen kontrolleras f6r foljande variabler: arbetade timmar i niringslivet
(fran Nationalrikenskaperna, SCB), globalt oljepris (rdoljepriset fran OECD som mits
i USD/fat) och real vixelkurs (realt effektivt vixelkursindex (KIX) for 17 linder).

Tabell 2 Variabler i SVAR-modellen

Variabel Kalla Info

Endogena variabler

Foéradlingsvarde SCB, Nationalrakenskaperna
Sysselsattning SCB, Nationalrédkenskaperna
Drivmedelspris Drivkraft Sverige Diesel och bensin

Exogena variabler

Konjunkturinstitutet och
Global efterfragan nationella kallor Global BNP, KIX-vagd

Antar vardet 1 fér perioden
Produktivitetsdummy 2000-2007 och 0 fér 6vriga ar

Anm. Alla variabler &r pa kvartalsfrekvens och i tillvaxttakt (forsta differensen av logaritmerade serier) for att
de ska vara stationdra. Alla serier férutom drivmedelspriser @r sdasongsrensade.
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7 Resultat

Analysen gors 6t hela niringslivet och pa branschniva. Den forsta delen fokuserar pa
effekter av drivmedelsprisférindringar i niringslivet tillsammans med en kinslighetsa-
nalys. Den andra delen fokuserar pa drivmedelspristérindringar i de brinsleintensiva
branscherna.

7.1 Inga tydliga effekter pa foradlingsvirde och
sysselsattning 1 naringslivet

I analysen nedan visas resultat f6r drivmedelsprischocken pa foridlingsvirde och
sysselsittning. For hela matrisen med resultat fran modellen, se bilaga C.1* Diagram 11
visar effekten av en positiv dieselprischock péd en standardavvikelse pd féradlingsvirde
och sysselsittning i niringslivet.!t En positiv dieselprischock pé en standardavvikelse
hojer tillvixttakten f6r dieselpriset signifikant (pd en 95-procentig niva) med drygt

3 procentenheter i samma kvartal som chocken sker.12 Effekten avtar sedan snabbt.
For tidsperioden 2000-2019 motsvarar en standardavvikelse en héjning av dieselpriset
pa 4 procentenheter.3 Variablerna miits 1 tillvixttakter vilket innebir att effekten av en
permanent chock mits sa till vida att nivdn pé priset h6js permanent.

En positiv dieselprischock paverkar féridlingsvirdet positivt tvé kvartal efter chocken.
Att forddlingsvirdet stiger nir dieselpriset stiger snabbare dn normalt dr inte férvintat.
Resultaten dndras inte om en linjir trend inkluderas som en exogen kontrollvariabel
(for att kontrollera f6r produktivitetsskiftet efter finanskrisen). Det dr tydligt att re-
sponsen av foradlingsvirdet dr volatil de f6rsta tre kvartalen sa £6r mycket vikt bor
inte ldggas vid den positiva signifikanta effekten. Sysselsittningen paverkas inte signifi-
kant av chocken (det 95 procentiga konfidensintervallet ticker nollan i diagram 11).

Som tidigare nimnts exkluderas perioden efter 2019 eftersom den karakteriseras av
flera stora chocker till ekonomin som pandemi, krig och hég inflation. Utvalda resultat
f6r hela tidsperioden, 2000—2023, presenteras i bilaga D. Varken foridlingsvirdet eller
sysselsdttningen paverkas signifikant efter en positiv dieselprischock nir hela tidspe-
rioden studeras.

10 Enbart resultat fér dieselprischocken presenteras.

11 En positiv dieselprischock betyder att dieselpriset véxer med en standardavvikelse (dvs dieselpriset véxer

snabbare &n normalt), eftersom variabeln mats i tillvaxttakt. Motsvarande galler nar en positiv bensinprischock
studeras.

12 Ett 95-procentigt konfidensintervall indikeras med grd skuggning i respektive diagram.

13 1 kronor och 6re motsvarar fyra procentenheter en héjning pa 50 6re frén det genomsnittliga dieselpriset for
tidsperioden (som ar 12 kronor).
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Diagram 11 Effekten av en dieselprischock pa forddlingsvarde och sysselsédttning
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Anm. Variabler som ingar ar foradlingsvarde i néringslivet, sysselsattning i naringslivet och dieselpriset. Exo-
gena kontrollvariabler &r global efterfrégan och en produktivitetsdummy (se tabell 2 fér mer info). Tidsperiod &r
2000q1-2019q4. KI stér for konfidensintervall och IRF for impuls-responsfunktion.

Global efterfrigan har inkluderats som en exogen kontrollvariabel. Eftersom Sverige
ir en liten och 6ppen ekonomi med en stor exportsektor sa paverkas ekonomin i stor
utstrickning av global efterfrigan. Nir global efterfrigan inkluderas som en kontroll-
variabel 4r det m&jligt att variabeln fangar en stor del av variationen av féradlingsvar-
det som genereras i Sverige. Global efterfrigan samvarierar ocksa med oljepriset vilket
1sin tur skapar en samvariation med drivmedelspriser. Nir global efterfridgan kontroll-
eras for finns det ddrfor en risk fOr att endast sma prisférandringar i drivmedelspriser
fangas (till exempel om skatten dndrats). Ovintade resultat pa foridlingsvirdet kan
dirfor bero pa ldg variation 1 f6radlingsvirdet och drivmedelspriser. Diagram 12 visar
att nir global efterfrigan exkluderas som kontrollvariabel i modellen sa sjunker f6ridd-
lingsvirdet signifikant med 0,3 procentenheter tre kvartal efter chocken. Dessa resultat
indikerar ddrmed att den globala efterfrigan fingar upp en del av effekten pa forid-
lingsvirdet.
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Diagram 12 Effekten av en dieselprischock pd foradlingsvirde och
sysselsittning, utan global efterfrdgan som exogen kontrollvariabel
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Anm. Variabler som ingar ar foradlingsvérde i néringslivet, sysselsattning i naringslivet och dieselpriset. Exogen
kontrollvariabel &r en produktivitetsdummy (se tabell 2 fér mer info). Tidsperiod & 2000q1-2019g4. KI star for
konfidensintervall och IRF fér impuls-responsfunktion.

Anvindning av bensin ir liten i ndringslivet (se diagram 3). Det ér trots det intressant
att studera effekten av en bensinprischock pa ekonomin eftersom en méjlig kanal ge-
nom vilket drivmedelspriset kan paverka makroekonomin é4r via hushallens efterfrigan
pé andra varor och tjinster. Diagram 13 visar effekten av en bensinprischock pd en
standardavvikelse pad férddlingsvirde och sysselsdttning i niringslivet. Fér tidsperioden
2000-2019 motsvarar en standardavvikelse en héjning av bensinpriset med 5 procent-
enheter.'+ Varken foridlingsvirde eller sysselsittning paverkas signifikant av en positiv
bensinprischock, det vill sidga att bensinpriset vixer snabbare dn normalt. Nir tidspe-
rioden 2020—2023 inkluderas (presenteras i bilaga C) si stiger sysselsittningen svagt tre
till fyra kvartal efter chocken, vilket till stor del bér bero pd samvariationen mellan sti-
gande drivmedelspriser och en stark aterhimtning i sysselsittning efter pandemin.
Dessa resultat ger inget stdd f6r en stor efterfrageeffekt.

141 kronor och 6re motsvarar 5 procentenheter en héjning pa 60 6re fr&n det genomsnittliga bensinpriset for
tidsperioden (som ar 12,5 kronor).
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Diagram 13 Effekten av en bensinprischock pa foradlingsvirde och
sysselsdttning
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Anm. Variabler som ingdr &r foradlingsvarde i naringslivet, sysselséttning i naringslivet och bensinpriset. Exo-
gena kontrollvariabler &r global efterfrégan och en produktivitetsdummy (se tabell 2 fér mer info). Tidsperiod &r
2000q1-2019q4. KI stér for konfidensintervall och IRF for impuls-responsfunktion.

7.2 Kanslighetsanalys

Huvudresultaten frin modellanalysen visar att en positiv drivmedelsprischock inte pa-
verkar vare sig foradlingsvirdet eller sysselsittningen i niringslivet. Nedan fSljer en
rad analyser for att testa kinsligheten av dessa resultat. Samtliga resultat presenteras i
bilaga D och resultaten f6r en dieselprischock och en bensinprischock skiljer sig inte
nimnvirt dt fr ndgot av testen sd endast resultaten f6r en dieselprischock presenteras.

Effekten pa sysselsdttningen ar inte signifikant for vare sig en bensinprischock eller en
dieselprischock. Det dr méjligt att anpassningen till 6kade drivmedelspriser sker via
den intensiva marginalen (arbetade timmar) snarare dn den extensiva marginalen
(sysselsittning). Nir modellen inkluderar arbetade timmar i stillet £6r sysselsdttning sa
ir effekten fortfarande inte signifikant efter en positiv dieselprischock. Effekten liknar
alltsd den f0r sysselsdttningen och det finns dérfor inget tydligt stdd f6r effekter via
varken den intensiva eller extensiva marginalen.

Konjunkturinstitutet har tidigare inom ramen f&r analysen av drivmedelspriser stude-
rat vad som driver drivmedelsprisernas utveckling (Konjunkturinstitutet, 2023). I den
analysen framkom att det frimst 4r ravarupriserna och den svenska vixelkursen som
ar de tva viktigaste drivkrafterna for férindringar i bensin- och dieselpriset. Det dr
dirfor mojligt att resultatet fraimst drivs av rorelser 1 oljepriset och vixelkursen nir
svenska drivmedelsprisférindringar analyseras. Huvudresultaten bestir dock nir olje-
priset och vixelkursen kontrolleras f6r som exogena kontrollvariabler. Detta indikerar
att resultaten inte uteslutande drivs av forindringar i oljepriset och vixelkursen.
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Identifikationen av VAR-modellen bygger pi en Cholesky-dekomponering dir ord-
ningen pé variablerna dr viktig. Att placera drivmedelspriser sist 4r motiverat givet att
bdde produktion och sysselsittning dr mer trégrorliga variabler. Det dr darfor rimligt
att anta att fordndrade drivmedelspriser paverkar dessa variabler forst ett kvartal efter
prisférindringen. Det finns dock argument f6r att drivmedelsprisférindringar kan pa-
verka féretagen i samma kvartal som férindringen sker. Om prisférindringen 4r stor
kan det tinkas att foretag (eller hushéll) stiller om momentant. Om drivmedelspriser
placeras fére produktion och sysselsittning i SVAR-modellen si att ordningen blir £61-
jande: drivmedelspriser, féradlingsvirde och sysselsittning s dndras inte huvudresul-
taten.!> Ytterligare ett sitt att testa om modellen 4r specificerad korrekt dr att d4ndra an-
tal laggar i modellen. Nir tva eller fyra laggar inkluderas, jimfért med tre som 1 huvud-
analysen, dndras inte resultaten nimnvirt.

7.3 Effekter pa foriadlingsvirde och sysselsattning 1 vissa
branscher

I branschanalysen analyseras effekten av en drivmedelsprischock pa respektive
branschs foridlingsvirde och sysselsittning. Eftersom fi effekter hittas f6r naringsli-
vet 4r det intressant att studera om effekter snarare finns i de branscher som anvinder
relativt mycket drivmedel. Branscher som inkluderas 4r de som identifierades som sér-
skilt drivmedelsintensiva i bakgrunden: transportbranschen, jordbruk-, fiske-, och
skogsbruksbranschen samt vatten-, sanitet- och avfallsbranschen.

TRANSPORTBRANSCHEN

For tidsperioden 2000-2019 si paverkar en positiv dieselprischock varken foéridlings-
virdet eller sysselsdttningen i transportbranschen (se diagram 14).t¢ Eftersom anvind-
ning av bensin 4r ytterst liten i transportbranschen (se diagram 3) sa visas inte resultat
f6r bensinpriser. Som tidigare nimnts kan hogre drivmedelspriser paverka fériadlings-
virdet negativt via en efterfrige- och utbudskanal. For transportbranschen ér dven en
mojlig kanal att andelen utlindska dkare inom godstransport 6kar nér priset pd driv-
medel stiger i Sverige. Det kan alltsa bli billigare f6r svenska foretag att kbpa trans-
porttjanster frin utlindska transportfretag om drivmedlet dr billigare utomlands, vil-
ket i sin tur leder till att mindre féridlingsvirde genereras i Sverige (se Konjunkturin-
stitutet, 2023). Resultaten pekar dock inte pd en sddan kanal eftersom drivmedelspriser
inte pavisas paverka transportbranschen i den hir analysen.

15 Det &r méjligt att argumentera fér att sysselséttning ska vara fére féradlingsvardet i VAR-modellen eftersom
sysselsattning kan rora sig 18ngsammare &n féretagens produktion. Det andrar dock inte huvudresultatet for
vare sig en dieselprischock eller en bensinprischock.

16 For tidsperioden 2000-2023 p&verkar en positiv dieselprischock b&de féradlingsvardet och sysselsattningen i
transportbranschen svagt positivt forsta kvartalet efter chocken (se Diagram 14 i Bilaga D).
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Diagram 14 Effekten av en dieselprischock pa forddlingsvarde och sysselsédttning
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Anm. Variabler som ingar ar foradlingsvérde i transportbranschen (SNI H49-H53), sysselsattning i transport-
branschen (SNI H49-H53) och dieselpriset. Exogena kontrollvariabler &r global efterfrdgan och en produktivi-
tetsdummy (se tabell 2 fér mer info). Tidsperiod &r 2000q1-2019qg4. KI stdr for konfidensintervall och IRF for

impuls-responsfunktion.

JORDBRUK, FISKE OCH SKOGSBRUK

Diagram 15 och diagram 16 visar effekten av en dieselpris- och bensinprischock pa en
standardavvikelse pa fériadlingsvirde och sysselsittning i jordbruk-, fiske- och skogs-
bruksbranschen. Hir visas dven resultat for en bensinprischock eftersom branschen,
av de som studeras, anvinder stOrsta andelen bensin (se diagram 3). En positiv driv-
medelsprischock, vare sig det dr en chock till dieselpriset eller bensinpriser, har dock
ingen signifikant effekt pa vare sig forddlingsvirdet eller sysselsdttningen.!?

17 Detsamma géller om tidsperioden férldngs till 2023.
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Diagram 15 Effekten av en dieselprischock pa fordadlingsvarde och sysselséattning

Jord- och skogsbruksbranschen

[ Féradlingsvarde

Dieselpris

—
9 -5
Q
2 -
c
5 0 1 2 3 4 5 6 7 8
5 [ Sysselsatining
[ 1
e
o

5

o _/vx/i_\—

-5

0 1 2 3 4 5 6 7 8
Kvartal
95% KI  — IRF

Anm. Variabler som ingar ar foradlingsvérde i jord- och skogsbruksbranschen (SNI A01-A03), sysselsattning i
jord- och skogsbruksbranschen (SNI A01-A03) och dieselpriset. Exogena kontrollvariabler &r global efterfrdgan
och en produktivitetsdummy (se tabell 2 for mer info). Tidsperiod &r 2000q1-2019q4. KI star for konfidensin-

tervall och IRF fér impuls-responsfunktion.

Diagram 16 Effekten av en bensinprischock pa foradlingsvarde och
sysselsdttning
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Anm. Variabler som ingdr &r foradlingsvérde i jord- och skogsbruksbranschen (SNI A01-A03), sysselsattning i
jord- och skogsbruksbranschen (SNI A01-A03) och bensinpriset. Exogena kontrollvariabler &r global efterfradgan
och en produktivitetsdummy (se tabell 2 fér mer info). Tidsperiod & 2000q1-2019q4. KI star for konfidensin-

tervall och IRF fér impuls-responsfunktion.
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VATTEN, SANITET OCH AVFALL

Diagram 17 visar effekten av en dieselprischock pa en standardavvikelse pa foradlings-
virde och sysselsittning i vatten-, sanitet- och avfallsbranschen. Resultat f6r bensin-
priset visas inte dd anvindningen av bensin i branschen dr liten (se diagram 3). En po-
sitiv dieselprischock sidnker foridlingsvirdet med 1,5 procentenheter ett kvartal efter
chocken, vilket dr en relativt stor effekt.!s Att en dieselprischock paverkar férddlings-
virdet i vatten- och avfallsbranschen men inte i jord- och skogsbruksbranschen trots
att anvindningen dr storre i jord- och skogsbruksbranschen ir inte férvintat. Dock
bér inte resultat £f6r den hir branschen dverdrivas eftersom det 4r en relativt sett liten
bransch med en annorlunda marknadsstruktur, vilket gér den mindre anpassningsbar

jimfort med andra branscher i niringslivet.

Diagram 17 Effekten av en dieselprischock pa fordadlingsvidrde och sysselsdttning
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Anm. Variabler som ingar ar foradlingsvérde i vatten- och avfallsbranschen (SNI E36-E39), sysselsattning i vat-
ten- och avfallsbranschen (SNI E36-E39) och dieselpriset. Exogena kontrollvariabler &r global efterfrégan och
en produktivitetsdummy (se tabell 2 fér mer info). Tidsperiod &r 2000q1-2023q4. KI star for konfidensintervall
och IRF fér impuls-responsfunktion.

Sammanfattningsvis hittar vi fa signifikanta effekter pa foradlingsvirde och/eller
sysselsittning for de olika branscherna som analyseras. Enbart i vatten- och avfalls-
branschen sinks foriadlingsvirdet signifikant ett kvartal efter en dieselprischock.

HANDELN

Ytterligare ett sitt att studera om en efterfragekanal (att hushallen reagerar med
mindre efterfragan efter hdgre drivmedelspriser) finns ndrvarande (snarare 4n en ut-
budskanal som fangar att insatsvaran for drivmedelsintensiva branscher blir dyrare) dr
att studera effekten av en drivmedelsprischock i en bransch som inte anvinder driv-
medel i ndgon stor utstrickning, till exempel handeln. Eftersom hushéllen anvinder

18 Effekten &r i stort sett densamma om tidsperioden forléngs till 2023.
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relativt mer bensin 4n diesel® jimfort med foretag visas effekten av en bensinpris-
chock. Diagram 18 visar att en positiv bensinprischock sinker féridlingsvirdet inom
handeln med drygt 0,5 procentenheter ett kvartal efter chocken, vilket ger visst st6d
for en efterfragekanal.

Diagram 18 Effekten av en bensinprischock pa foradlingsvarde och
sysselsdttning

Handeln

| Bensinpris ] [ Foradiingsvarde

1
SO
9 1
5 0 1 2 3 4 5 6 7 8
5 [ Sysselsattning
Q
[e} 2
[
o
1
0 7/ \/7_\5‘\/—‘—__7
-1
2
0 1 2 3 4 5 6 7 8
Kvartal
95% Kl — IRF

Anm. Variabler som ingdr &ar foradlingsvérde i handeln (SNI G45-G47), sysselsattning i handeln (SNI G45-G47)
och bensinpriset. Exogena kontrollvariabler ar global efterfrégan och en produktivitetsdummy (se tabell 2 for
mer info). Tidsperiod &r 2000q1-2023q4. KI star for konfidensintervall och IRF fér impuls-responsfunktion.

8 Slutsatser

Sammantaget finner resultaten frin Konjunkturinstitutets analys av férindrade driv-
medelspriser inte nagon tydlig effekt pa den ekonomiska utvecklingen pa kort sikt for
petioden 2000-2019. Detta giller dven nir perioden efter pandemin, di drivmedelspri-
serna Oka kraftigt, inkluderas i analysen. Effekterna forefaller inte heller vara storre i
de branscher dir produktionsprocessen anvinder en relativt stor andel drivimedel.

En forklaring till resultaten 4r att niringslivet som helhet anvinder relativt lite drivime-
del i sin produktion. Resultaten frin VAR-analysen pekar generellt mot att férindrade
drivmedelspriser inte paverkar vare sig féradlingsvirde eller sysselsittning f6r nirings-
livet som helhet eller de brinsleintensiva branscherna. En positiv chock till bensinpri-
set paverkar inte ndringslivet alls medan en positiv chock till dieselpriset hojer narings-
livets forddlingsvirde tvd kvartal efter chocken. Dock dr responsen volatil och effek-
ten liten sa det bor ldggas begransad vikt vid detta resultat.

Branschanalysen visar att det enbart dr vatten-, sanitet- och avfallsbranschen som pé-
verkas negativt av en positiv dieselprischock, via ett ligre féradlingsvirde. Dock bor

19 Enligt SCB:s fordonsstatistik.
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inte heller detta resultat férstoras eftersom branschen utgér en mycket liten andel av
néringslivet samt att branschen inte dr konkurrensutsatt pi samma sitt som 6vriga ni-
ringslivet. Det finns alltsd andra marknadsmekanismer som styr utvecklingen i denna
bransch. En VAR-modell 4r en férenklad beskrivning av ekonomin dir ett fatal vari-
abler anvinds f&r att beskriva den ekonomiska utvecklingen. Denna studie ger dirfor
inget uttdmmande svar pa hur férindrade drivmedelspriser paverkar ekonomin.
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https://vti.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1817026&dswid=-3670

Bilaga A Branschkoder

Tabell 3 Branschindelning
Branschkod
AO01, AO3
A02

B07-09

C

D351
D352-353

E

F

G

H

H491-492
H493
H494-495
H50

H51

H52-53

I

]

K

L exklusive L68A
M, N

P, Q

R,S, T
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Beskrivning

Jordbruk och fiske

Skogsbruk

Utvinning av mineraler
Tillverkning

E

varme

Vatten, sanitet och avfall
Byggtjanster

Handel

Transport

Jarnvégstransport
Passagerartrafik (kollektivtrafik, buss- och tax)
Végtransport gods

Sjétransport

Flyg

Post och évriga transporttjénster
Hotell och restaurang
Informations- och kommunikationstjanster
Finans- och forsakring
Fastighetsforvaltning
Foéretagstjanster

V&rd- och utbildning

Fritidstjanster



Bilaga B Modellbeskrivning

Den empiriska analysen bygger pd en VAR modell baserad pa kvartalsdata f6r vektorn
zy = (log A prod,, log A syss,, log A drivm,)’, dir prod, ir foradlingsvirdet for
niringslivet eller respektive bransch som studeras, Syss; ir sysselsittning for nirings-
livet eller respektive bransch som studeras och drivm, ir diesel- eller bensinpriset vid
pump. Samtliga serier dr sdsongsjusterade (férutom drivmedelspriser), i fasta priser
och miits 1 tillvixttakter (log differens) fOr att variablerna ska vara stationira.20 Huvud-
analysen gors for perioden 2000q1-2019g4.

Analysen anvinder en strukturell VAR-modell (SVAR) med en rekursiv identifiering
for de samtida effekterna i de ingdende variablerna, en si kallad Cholesky-dekompone-
ring. I praktiken estimeras de exogena, strukturella, fran varandra oberoende chock-
erna for respektive variabel pd basis av de observerade residualerna. Ordningen pd va-
riablerna i modellen dr viktig i en Cholesky-dekomponering dir trégrorliga variabler
bér placeras i botjan pé systemet och variabler som 16r sig snabbare i slutet av syste-
met. Produktion placeras fore sysselsittning eftersom det 4r mer sannolikt att pro-
duktion paverkar sysselsittningen i samma kvartal men att sysselsittningen paverkar
produktionen med en lagg. Sist i systemet inkluderas drivmedelspriset, vilken tillats pa-
verka sig sjilv i nuvarande kvartal men de andra variablerna forst ett kvartal senare.
Att en dieselprischock paverkar produktion och sysselsittning med en lagg 4r rimligt
eftersom ekonomin dr trégrorlig. Som exogena kontrollvariabler inkluderas global ef-
terfrigan och en dummy som antar virdet 1 £6r perioden 2000-2007 och 0 f6r 6vriga
ar. Global efterfrigan kontrollerar for att Sverige dr en liten och 6ppen ekonomi som
ir beroende av omvirlden och dummyn kontrollerar f6r ett trendskifte 1 produktivitet
(som fingas i modellen via relationen mellan féridlingsvirde och sysselsittning).

Den strukturella VAR representationen r:
Apze = a+Yi_  A¥z, | +Bx, + & (1)

och inkluderar tre laggar i huvudanalysen?!. o dr ett intercept for respektive ekvation
och X, dr en vektor med de exogena kontrollvariablerna. € dr en vektor med de struk-
turella residualerna (”structural innovations”) som varken dr korrelerade 6ver tid eller
med varandra. A identifieras med en Choleksy-dekomponering dir restriktionen in-
nebir att vi tilliter den frsta variabeln i modellen att paverka resterande variabler i sy-
stemet i den nuvarande perioden, men den andra variabeln paverkar den forsta varia-
beln i ndsta period och resterande variabler 1 den nuvarande perioden. Den sista varia-
beln i modellen, i detta fall drivimedelspriser, paverkar inte nigon annan variabel i den
nuvarande perioden utan enbart i nista period.

Feltermerna i reducerad form, €, kan dirmed identifieras enligt foljande: e, = Aplg,
(dir e ~ N(0, Te):

20 Om framfor allt foradlingsvarde och sysselsattning mats i nivd har de en stark trend 6ver tid.

21 Antal laggar bestams utifrn ett test dar resultat for flera informationskriterium jamférs (AIC och HQIC). I
branschanalysen foresl8s 1-3 laggar i VAR-modellen och i naringslivsanalysen féres|8s 3-4 laggar. Ett rimligt val
ar darfor tre laggar. I kanslighetsanalysen testas tva och fyra laggar i analysen av naringslivet.
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dukti hock
prod gProduktionschoc

et a11 0 0 t
sysselsattningschock
€ = eiyss = [a21 a2 O sty &
azq dzyz dsg drivmedelsprischock

drivm
€¢ t

For att illustrera vilka chocker som péaverkar vilka ekvationer i modellen kan modellen
skrivas i reducerad form:

7, = a+ A3 Az, + AG'A%z , + AG'A3Z, 5 + BX, + €, )

Om vi antar att Ag*A! = By, A3*A% = B, och A;'A3 = B3 s4 blir systemet f6ljande
(dir alla variabler mits 1 log diff):

prod, _ prod;_q ' prod;_, . prod;_;
( SYSSt ) =a+ Bj ( SYSSt_1 ) + B; ( SYSSt_2 ) + B} < SYSSt_3 ) +
drivm; drivm;_; drivm;_, drivm;_;

i (global efterfrégant)
B +
dummy;,

e, ©)
Ekvationerna blir da:

prod; = a; + by prod; 1 + bi,syss; 1 + bizdrivm; + b3 iprod, , +
b%‘zsysst_z + b%'3drivmt_2 + b%,lpr()dt—3 + b%lzsysst_?) + b%,3drivmt_3 +

Blglobal efterfragan + Bidummy + a,,eP"oduktionschock 4)

syss; = &y + b ;prod, ; + b%,syss, ; + bZzdrivm, ; + b3 prod, , +
b%‘zsysst_z + b%'?,drivmt_z + b%llprodt_g + b%lzsysst_g + b%’3drivmt_3 +

o dukti hock
B2global efterfrdgan + B3dummy + agqep o ooC
+azzS:ysselséttningschock (5)

drivm; = a3 + b3 ;prod;_; + b3 ,syss; ; + b3 zdrivm_; + b3 ;prod, , +
b3 ,syssi_, + b3 sdrivm,_, + b3 ;prod;_3 + b3 ,sysse_3 + b sdrivm, 3 +

B3global efterfrigan + B3dummy + a3lsgr°dURti°nSCh°Ck

sysselsattningschock drivmedelsprischock
+az,&; + az3&; (6)

Restriktionen pa Ag innebir alltsi att vi later produktionschocken paverka samtliga

variabler 1 nuvarande period, medan drivmedelsprischocken inte tilldts paverka nigon
variabel (f6rutom sig sjilv) i nuvarande period, utan enbart i nista period.
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Bilaga C Fullstindiga resultat

Diagram 19 Resultat for hela VAR-modellen med dieselpris

Naringslivet
[ Dieselprischock pa dieslpris | [ Dieselprischock pa foradlingsvarde | | Dieselprischock pa Isattning
4 4 1
2 \ 2 05
0booos 0 —\/\ﬁ,’) o _/‘-\/\' — 1
> 2 -0s
[, [ Foradiingsvardeschock pa dieselpris | [Foradii ardeschock pa foradlingsvarde| [ Foradlingsvardeschock pa attning
L 1
Q A
'E 0FN - —— 5
S \/‘—\/ 05 /\/\
= -~
5 1 0--- e 0+ - ——
Q
e - 5 -05
a
[ Sysselsatiningschock pa dieselpris | [ Sysselsatiningschock pa foradlingsvarde | attningschock pa sysselsattning
1 2 5
(] 7\/"\_/———, 0 77_‘\”/\/ 2
Rl 2 1
olooon a——
-2 -4
0 1 2 3 4 5 6 7 8 0 1 2 3 4 5 [ 7 ] 0 1 2 3 4 5 8 7 8
Kvartal
95% KiI — IRF

Anm. Variabler som ingdr i modellen &r foradlingsvardet for naringslivet, sysselsattning for néringslivet och die-
selpriset. Exogena kontrollvariabler &r global efterfrégan och en produktivitetsdummy (se tabell 2 fér mer info).
Tidsperiod ar 2000q1-2019g4. KI star for konfidensintervall och IRF for impuls-responsfunktion. Forsta raden
visar effekten av en dieselprischock, andra raden effekten av en féradlingsvardeschock och tredje raden effek-
ten av en sysselsattningschock.
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Bilaga D Utvalda resultat for tidsperioden
2000-2023

Diagram 20 Effekten av en dieselprischock pa foradlingsvirde och sysselsittning

Naringslivet

[ Dieselpris | [ Féradiingsvarde

—
a
g - ’
= 0 1 2 3 4 5 3 7 3
2
= =
b} Sysselsatining
Q
S
o
’ /\\
/\ - — ]
0=
05
0 1 2 3 4 5 6 7 8
Kvartal
95% KI — IRF

Anm. Variabler som ingar ar foradlingsvarde i néringslivet, sysselsattning i naringslivet och dieselpriset. Exo-
gena kontrollvariabler &r global efterfrégan och en produktivitetsdummy (se tabell 2 for mer info). Tidsperiod &r
2000q1-2023q4. KI stér for konfidensintervall och IRF for impuls-responsfunktion.
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Diagram 21 Effekten av en bensinprischock pa foradlingsvirde och
sysselsdttning

Naringslivet

| Bensinpris | [ Foradlingsvarde

-1

Sysselsattning

Procentenheter

05

_,-//J\
0 .
-.05
0 1 2 3 4 5 6 7 8
Kvartal
95% KI — IRF

Anm. Variabler som ingdr &r foradlingsvarde i naringslivet, sysselséttning i naringslivet och bensinpriset. Exo-
gena kontrollvariabler &r global efterfrégan och en produktivitetsdummy (se tabell 2 fér mer info). Tidsperiod &r
2000q1-2023q4. KI stér for konfidensintervall och IRF fér impuls-responsfunktion.

Diagram 22 Effekten av en dieselprischock pa forddlingsvirde och sysselsittning

Transportbranschen

[ Dieselpris | [ Féradlingsvarde

e
1]
Q
‘E 2 1
& 0 1 2 3 4 5 & 7 3
5 | Sysselsattning
Q 4
]
j
o
2
o+ [\/‘ \/_7 3
-2
0 1 2 3 4 5 6 7 ]
Kvartal
95% KI — IRF

Anm. Variabler som ingar ar foradlingsvérde i transportbranschen (SNI H49-H53), sysselséttning i transport-
branschen (SNI H49-H53) och dieselpriset. Exogena kontrollvariabler &r global efterfrdgan och en produktivi-
tetsdummy (se tabell 2 fér mer info). Tidsperiod ar 2000q1-2023q4. KI star for konfidensintervall och IRF for
impuls-responsfunktion.
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Diagram 23 Effekten av en dieselprischock pa forddlingsvarde och sysselsédttning

Jord- och skogsbruksbranschen

[ Dieselpris | [ Foradlingsvarde
H 1
4 5
2 0 ,)—)/\/7/\‘?.;_ —
[ i —_— 5
o 1 2 3 4 5 & 7 3

[ Sysselsattning

Procentenheter

ok

Kvartal

95% KI — IRF
Anm. Variabler som ingar ar foradlingsvérde i jord- och skogsbruksbranschen (SNI A01-A03), sysselsattning i
jord- och skogsbruksbranschen (SNI A01-A03) och dieselpriset. Exogena kontrollvariabler &r global efterfrégan

och en produktivitetsdummy (se tabell 2 for mer info). Tidsperiod &r 2000q1-2023q4. KI star for konfidensin-
tervall och IRF fér impuls-responsfunktion.
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Diagram 24 Effekten av en bensinprischock pa foradlingsviarde och
sysselsdttning

Jord- och skogsbruksbranschen

[ Bensinpris. | [ Foradlingsvarde

e
M — ——
1
@ -5
[T
€
5 0 1 ] 3 4 5 & 7 H
= —
b [ Sysselsatining
Q
[w] 5
=
o
, _/\/\_7/__7_“%
-5
0 1 2 3 4 5 6 7 ]
Kvartal
95% KI — IRF

Anm. Variabler som ingar ar foradlingsvérde i jord- och skogsbruksbranschen (SNI A01-A03), sysselsattning i
jord- och skogsbruksbranschen (SNI A01-A03) och bensinpriset. Exogena kontrollvariabler &r global efterfragan
och en produktivitetsdummy (se tabell 2 for mer info). Tidsperiod &r 2000q1-2023q4. KI star for konfidensin-
tervall och IRF fér impuls-responsfunktion.

Diagram 25 Effekten av en dieselprischock pa foradlingsvirde och sysselsittning

Vatten-, sanitet- och avfallsbranschen

[ Dieselpris | [ Foradlingsvarde

o —
% " Oy, e
‘E 4
5 o 1 2 3 4 5 & 7 3
=
5 | Sysselsattning
Q 5
(]
j
o

M _k__‘/\/i_,__ —

-5

o 1 2 3 4 5 6 7 3
Kvartal
95% KI — IRF

Anm. Variabler som ingar &r foradlingsvérde i vatten- och avfallsbranschen (SNI E36-E39), sysselsattning i vat-
ten- och avfallsbranschen (SNI E36-E39) och dieselpriset. Exogena kontrollvariabler &r global efterfrégan och
en produktivitetsdummy (se tabell 2 fér mer info). Tidsperiod ar 2000q1-2023q4. KI star for konfidensintervall
och IRF fér impuls-responsfunktion.
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Bilaga E Resultat fran kanslighetsanalys

Diagram 26 Effekten av en dieselprischock pd foradlingsvirde och arbetade
timmar

Naringslivet
[ Dieselpris | Foradlingsvarde

4 4

2 2

ol N f\ik&r_{_____ 0 - al /k_i_/,

—

[ .
2 .2
2 2
=
S 0 1 z 3 4 5 [ 7 8
2
5 [ Arbetade timmar
Q
o o
a

0= T

-2

] 1 2 3 4 5 [ 7 H
Kvartal
95% KI — IRF

Anm. Variabler som ingdr i modellen &r foradlingsvardet for néringslivet, arbetade timmar i néringslivet och die-
selpriset. Exogena kontrollvariabler &r global efterfrégan och en produktivitetsdummy (se tabell 2 fér mer info).
Tidsperiod &r 2000g1-2019qg4. KI star for konfidensintervall och IRF for impuls-responsfunktion.
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Diagram 27 Effekten av en dieselprischock pd foradlingsvirde och
sysselsattning, inklusive kontroll for oljepriset

Naringslivet
[ Dieselpris | [ Foradlingsvarde
3 2
1
2
0+ £ -
1
-1
—
2
Q2 O bocmmomemmmm e - 2
5 0 1 2 3 4 5 6 7 8
5 Sysselsattning
(&)
05
)
o
o _/\/\—x_
-05
0 1 2 3 4 5 6 7 8
Kvartal
95% KI  — IRF

Anm. Variabler som ingdr i modellen &r foradlingsvardet for naringslivet, sysselsattning i naringslivet och diesel-
priset. Exogena kontrollvariabler &r global efterfrégan, en produktivitetsdummy samt oljepriset (se tabell 2 for
mer info). Tidsperiod &r 2000q1-2019g4. KI star for konfidensintervall och IRF for impuls-responsfunktion.

Diagram 28 Effekten av en dieselprischock pd foradlingsvarde och
sysselsdttning, inklusive kontroll for real vaxelkurs

Naringslivet

Foradlingsvarde

[ Dieselpris

1
2 -2
[ ]
c 2
c
g 0 1 2 3 4 5 6 7 8
c ——
@ Sysselséattning
o 1
2
o
05
, 7/\/k7
-05
0 1 2 3 4 5 6 7 8
Kvartal
95% KI — IRF

Anm. Variabler som ingar i modellen &r foradlingsvardet for naringslivet, sysselsattning i naringslivet och diesel-
priset. Exogena kontrollvariabler ar global efterfrégan, en produktivitetsdummy samt real vaxelkurs (se tabell 2
for mer info). Tidsperiod ar 2000q1-2019g4. KI star for konfidensintervall och IRF fér impuls-responsfunktion.
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Diagram 29 Effekten av en dieselprischock pd foradlingsvirde och
sysselsdttning, dieselpriset placeras fore produktion och sysselsattning

Naringslivet

[ Féradlingsvarde

[ Dieselpris

0 °T —
—
% 2
c -2
c
S 0 1 2 3 4 5 6 7 8
€ -
T Sysselsattning
(&) 1
)
o

{05

, /\/\\; .

-05

0 1 2 3 4 5 6 7 8
Kvartal
95% KI  — IRF

Anm. Variabler som ingdr i modellen &r foradlingsvardet for naringslivet, sysselsattning i naringslivet och diesel-
priset. Exogena kontrollvariabler ar global efterfrégan och en produktivitetsdummy (se tabell 2 for mer info).
Tidsperiod &r 2000g1-2019qg4. KI star for konfidensintervall och IRF for impuls-responsfunktion.

Diagram 30 Effekten av en dieselprischock pd foradlingsvarde och
sysselsittning, tvd laggar i VAR-modellen

Naringslivet

[ Dieselpris | [ Foradlingsvarde

Sysselsattning

Procentenheter

0 1 2 3 4 5 6 7 8

Kvartal

95% KI  — IRF

Anm. Variabler som ingar i modellen &r foradlingsvardet for naringslivet, sysselsattning i naringslivet och diesel-
priset. Exogena kontrollvariabler ar global efterfrégan och en produktivitetsdummy (se tabell 2 for mer info).
Tidsperiod & 2000q1-2019g4. KI star for konfidensintervall och IRF for impuls-responsfunktion.
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Diagram 31 Effekten av en dieselprischock pé foradlingsvirde och
sysselsattning, fyra laggar i VAR-modellen

Naringslivet

[ Dieselpris Foradlingsvarde

—
()
©
a2 2 4
c
5 0 1 2 3 4 5 6 7 8
5 Sysselsattning
(&) 1
)
o
05
0 _/\/W\ -
05
0 1 2 3 4 5 6 7 8
Kvartal
95% Kl — IRF

Anm. Variabler som ingdr i modellen &r foradlingsvardet for naringslivet, sysselsattning i naringslivet och diesel-
priset. Exogena kontrollvariabler ar global efterfrégan och en produktivitetsdummy (se tabell 2 for mer info).
Tidsperiod &r 2000g1-2019qg4. KI star for konfidensintervall och IRF for impuls-responsfunktion.
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